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Herr Dremlnge Km Böhmisch? Forschungsanstalt für Schiffahrt?
Wassern und Grundbau, Berlin? DDR i
Beitrag nur Untersuchung von fahrdynamischen Problemen an Fahrm
wassereinengungen mittels freifahrender Modellschiffe
Verehrte Damen und Herren:
Die folgenden kurzen Ausführungen befassen sich mit dem Problem
der Manövrierfähigkeit von Schiffen in Fahrwassereinengungen undeea Möglichkeit? derartige.Probleme mit Hilfe von freifahrenden
Medellschiffen zu erfassen; i — * ’
Die Verwendung von Modellversuchen zur Erreichung technisch und
ökonomisch optimaler Lösungen sowohl im Wasserbau als auch im
Schiffbau wird heute im allgemeinen mit guten Erfolgen auf der
ganzen weit praktizierte Dabei hängt natürlich die Brauchbarkeit
der Versuchsergebnisse für die Praxis im wesentlichen davon ab?
inwieweit es gelingt? im Versuch der Großausführung möglichst
ähnliche Bedingungen zu schaffene Daß dies oft schwierig ist und
nur unter Anwendung geeigneter Kniffe erreicht werden kann? ist
kein Geheimnisa Besondere Schwierigkeiten treten jedoch dann auf?
wenn im? Versuch Probleme untersucht werden sollenfoei denen neben.
objektiven physikalischen Zusammenhängen auch suhjektitepsycholom
egische Momente? wie zum Beispiel die Erfahrung und das Können
eines Schiffsführers? eine Rolle spielene Daß jedoch auch bei
derartigen Problemen der Modellversuch erfolgreich zur Entscheim
dungsfindung beitragen kann? soll im folgenden am Beispiel der
in der Versuchsanstalt Potsdam durchgeführten Modellversuche für
ein geplantes Hochwassersperrwerk im Baum Greifswald erläutert
werdene
_
Dieses Sperrwerk ist ähnlich wie eine_Schleuse mit Stemmtoren ausm
gerüstet und muß für Schiffe bis zu einer Größe des Typs Große’
Plaueremaß passierbar_seine f
Vorher angestellte Berechnungen ergaben? daß im geöffneten Sperre
werk infolge Niveauunterschied zwischen Außenm und Binnenwasserm
_stand Strömungsgeschwindigkeiten bis zu 1?8 Meter-pro Sekunde aufs
treten könnena
95
Die Aufgabe bestand darin zu untersuchen;-ob
4. die geplante Durchfahrtbreite von 15 m für einen Selbstfahrer
vom Typ Groß+Plauer4MaB noch ausreicht und
2; wie groß die Strömung im Sperrwerk maximal sein darf, um
noch eine gefahrlose Passage eines solchen Schiffes zu ge-
währleisten. '
Bei dieser Fragestellung liegt ein derartiges Problem vor, bei
dessen Beantwortung neben den technischen Parametern, wie Durch—
fahrtsweise des Sperrwerks, Abmessungen des Schiffes, Schiffsge-
schwindigkeiten, auch die Erfahrungen und das Geschick des
Schiffsführers und seiner Mannschaft eine nicht zu unterschätzen-
de Rolle spielen; Diesem Umstand wurde bei den dazu angestellten
Modellversuchen Rechnung getragen, indem das Modell in einem so
großen Maßstab aufgebaut Wurde, daB das Modellschiff analog zur
Großausführung von einer mitfahrenden Person gesteuert werden
konnte»
Um eine möglichst objektive Einschätzung darüber zu erhalten, ob
eine Durchfahrt noch als gefahrlos bezeichnet werden kann, wurde
ein Bewertungsmaßstab mit 5 verschiedenen Bemertungsnoten eingem
führt und nach diesem Maßstab jede einzelne Fahrt von der steuern-
den Person eingeschätzt. Zum Beispiel bedeuten in diesem Schema:
‚Note I 2 Das Schiff kann ohne besonderen Steueraufwand dass
Sperrwerk passierena
Note II 2 Das Schiff kann nur mit größerem Steueraufwand und
hoher Aufmerksamkeit das Sperrwerk passieren; Eine
Berührung mit dem Sperrwerk findet nicht statt.
Note III : Trotz großen Steueraufwands kann eine Berührung mit
dem Sperrwerk nicht verhindert werden. Die Berührung
ist leicht. P P
Im einzelnen wurden zu jeder Meßserie 10 Einzelfahrten unter glei-









Die Grenze für eine gefahrlose Passage des Sperrwerks wurde bei
einer Bewertung von 1,5 definierte
Die grafische Auswertung dieser eben beschriebenen Benotung bzwe
Bewertung der einzelnen Durchfahrten sehen Sie als Funktion der
Durchfahrtsgeschwindigkeit aufgetragen (Bild 1);
Im oberen Bild haben wir den Fall des ruhenden Wassers; also den
Zustand ohne Durchströmung des Sperrwerkse Wir erkennen dabeie
daß es eine günstigste Geschwindigkeit gibt; mit welcher das
Sperrwerk passiert werden kenne Und zwar liegt sie im konkreten
Fall bei etwa 7 km/he Wird die Geschwindigkeit kleiner bzw;
steigert sie sich, werden die Bewertungen ungünstigere de heg
die Möglichkeit einer Kollision mit dem Sperrwerk vergrößert
siehe
Im unteren Teil dieser Darstellung ist ebenso im gleichen Maße
die Bewertungsnote als Funktion der Fahrgeschwindigkeit aufgem
tragene wobei zu unterscheiden ist zwischen einem Fahrzustand
mit der Strömung und einem Fahrzustand gegen die Strömunge Die
Strömungsgeschwindigkeit im Sperrwerk beträgt 1,5 m/se
Die obere Kurveein der Darstellung strichpunktiert dargestellte
bedeutet die Fahrt gegen die Strömung; die ausgezogene Kurve ist
der Zustand, in dem das Schiff mit der Strömung fährte
gwir erkennen‘darau5‚ daß bei der Passage derartiger Fahrwassere
engen offenbar der Zustand, daß das Schiff mit der Strömung
fährte wesentlich günstiger in bezug auf die Gefahr einer Kolliw
_sion ist als der umgekehrte Zustande
‘Bild 2 zeigt den Zustand bei einer Strömungsgeschwindigkeit im
‘Sperrwerk von 1,9, also rund 2 m/se Dabei erkennen wir die gleim
che%Tendenz, nur wesentlich ausgeprägtere . ‚
Die Fahrt gegen die Strömung ist bei einer derartigen Strömnngse
geschwindigkeit nicht mehr mögliche Die Bewertungen liegen swim
sehen 5 und größere wenn wir definiert haben, daß eine Note von
1„5 noch als Garantie dafür angesehen werden kann? daß eine gem
fahrlose Passage möglich ist? so müssen wir bei derartigen Ström









Meine Ausführungen hatten den Zweck, Ihnen anhand dieses Beim
spiele einmal die Möglichkeit aufzuzeigene mit Hilfe selbstfahw
render Modellschiffe derartige Probleme zu untersuchen;
Ich danke Ihnen für Ihre iufmerksamkeite'
Herr Dre—Inge Ee Dietrichsg Hochschule für Verkehrswesen "Friedm
rich List“g Dresdene DDR
Über das Verhältnis von Schiffs» und Schleusenabgessungen
Meine verehrten Damen und Herreni
Ich möchte über die Frage der Beschränkung der Fahrzeugmaße zwecks
Ausnutzung der Lebensdauer von baulichen Anlagen in unserem Gebiet
sprechene t
Um in der Binnenschiffahrt wirtschaftlich fahren zu könnenä muß
einmal eine hohe Tragfähigkeit und Auslastung der Fahrzeuge erm
reicht werdene andererseits aber auch eine annehmbar große bzwe
hohe Fahre oder Reisegeschwindigkeit möglich seine In diese Wirte
schaftlichkeitsbetrachtung müssen jedoch auch die baulichen Anm
lagen der Wasserstraßen einbezogen werdene
i
Die Reisegeschwindigkeit wird bei Wasserstraßen mit vielen
Schiffshebeanlagen e also mit einer großen Zahl von Schleusen
und Hebewerken m durch die aufenthaltszeite de he durch die
Schleusungszeite besonders durch die Verholzeit„ wesentlich gem
ninderte Die Verholzeit wird unter anderem durch die Größe der
Sicherheitsabstände zwischen Schiff und Schleusenkanmere das}
heißt der seitlichen nbstände zwischen den Schiff und den Kennern
„ bzne dem.Längenabstand zwischen den Schiff und dem Tore bestimmte
wird die Schiffshebeanlage im Grundriß oder in Querschnitt durch
das Schiff zu stark ausgenutzt? sind also in der Breite oder in
der Länge zu wenig Zwischenräume oder Sicherheitsahstände oder ist
100
